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HOY, NO PODRIAMOS VIVIR SIN SATÉLITES 


Thales Alenia Space España, es una empresa 
española, filial de Thales Alenia Space, dedicada 

al desarrollo de sistemas y equipos espaciales para 
su aplicación en Telecomunicaciones, Observación 
de la Tierra, Ciencia, Navegación e Infraestructura 
Espacial. Fundada hace más de dos décadas, 

Thales Alenia Space España es líder del mercado 
español con el mayor número de sistemas y equipos 
fabricados y embarcados en satélites y con la mayor 


presencia comercial internacional. 


www.thalesaleniaspace.com 
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finales del pasa- 

do mes de julio 

un Juzgado de 

Ciudad Real, a 
petición de la administra- 
ción concursal, inició la li- 
quidación del concurso del 
aeropuerto privado manche- 
go, en cuya construcción 
se invirtieron más de 1.000 
millones de euros y cuyos 
activos se venderán ahora 
por un 10% de esa cantidad 
o aún menos probablemen- 
te. 

Ojalá sea éste el princi- 
pio de un fin anunciado. Y 
no sólo el de un caso con- 
creto, el del aeropuerto de 
Ciudad Real, sino el de un 
conjunto no pequeño de in- 
fraestructuras innecesarias, 
inútiles, carísimas y defici- 
tarias, de iniciativa privada 
o pública -estatal, autonó- 
mica, regional o local- que 
constituyen una auténtica 
“burbuja aeroportuaria” a la 
que se confiaron alegre e 
irresponsablemente enor- 
mes cantidades de recursos, 
fundamentalmente públi- 
cos, con fines e intereses 
espurios. 

Hubo una época en Es- 
paña en que, por sus espe- 
ciales condiciones orográf1- 
cas era muy difícil acceder 
ágilmente a determinados 
puntos de nuestra geografía 
si no era por vía aérea. 
Coincidiendo, además con 
el fin de la guerra civil en 
que se habían improvisado 
bases para la aviación mili- 
tar, se acondicionaron mu- 
chas de ellas también como 
aeródromos de uso civil y 
comercial. Así surgieron 
muchos de los actuales ae- 
ropuertos de la red de Aena. 
Pero no pocos se crearon o 
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La burbuja 
aeroportuaria 


Es imposible 
sostener más 
aeropuertos que 
el resto de los 
países de 
nuestro entorno 
con menor 
población y 
menos recursos 


se ampliaron posteriormen- 
te con la avidez pueblerina 
y Ccateta de querer no ser 
menos que los demás, junto 
con la pasión de los políti- 
cos de atender esas re1vindi- 
caciones con su propia de- 
nominación de origen elec- 
toral. 

Y así sucedió que, de la 
misma forma que todas las 
provincias suspiraban por 
tener una O varias universl- 
dades entre sus límites, as- 
piraron luego a contar con 
un aeropuerto a la puerta 
de casa y más tarde una au- 
topista y un AVE. Pero llegó 
la crisis y lo mismo que 
pinchó la burbuja inmobi- 
liaria y obligó a recortar en 
la enseñanza, se cebó en las 
infraestructuras y puso en 
evidencia la irracionalidad 
de la implantación de los 
modos de transporte en 
nuestro país. Es imposible 
sostener más aeropuertos 
que el resto de los países de 
nuestro entorno con menor 
población y menos recur- 
SOS. 

Varios ex presidentes de 
Aena han reconocido en in- 
finidad de ocasiones la ne- 
cesidad o conveniencia de 
suprimir gran parte de los 
pequeños aeropuertos no 
sólo económicamente defi- 
citari0s, sino innecesarios e 
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inútiles. Pero, ¿quién le 
pone el cascabel al gato? 
Evidentemente, se trata de 
una decisión política y 
pocos o ningún político 
tiene el coraje y la voluntad 
de poner freno al desmadre 
y pinchar la burbuja aero- 
portuaria. 

Con la irrupción de las 
compañías low cost muchos 
gestores regionales y loca- 
les quisieron ver la panacea 
para salvar sus pequeñas in- 
fraestructuras aeroportua- 
rias, pero, eso sí, a costa de 
un enorme coste para la caja 
pública con ayudas a los ae- 
ropuertos y subvenciones a 
las aerolíneas. Y ni aun así. 
Las estadísticas de Aena 
son determinantes. Segul- 
mos con una cantidad signi- 
ficativa de aeropuertos en 
busca de aviones y pasaje- 
ros que quieran viajar en 
ellos. 

Pero, eso sí, pagándoselo 
entre todos los españoles, 
incluso aquellos que no dis- 
ponen de acceso a un aero- 
puerto cercano. 

No pueden mantenerse 
aeropuertos vacíos ni ali- 
mentarlos artificialmente 
con recursos públicos. Al- 
guien tendrá que imponer la 
racionalidad en todo esto y 
pinchar la burbuja aeropor- 
tuaria. 
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Cómo el diseño basado 
en modelos facilita el 
cumplimiento de los 
estándares de la industria 


Juan Nasarre, director general 
y David Pérez, responsable téc- 
nico, de MathWorks España; y 
Bill Potter, Aerospace Industry 
Marketing de MathWorks 


El diseño basado en modelos ofre- 
ce múltiples ventajas para las compa- 
ñías de diseño aeroespacial. Por una 
parte, la posibilidad de ejecutar un 
diseño eficiente, y por otro, la genera- 
ción automática de código. Actual- 
mente, la ingeniería aeroespacial se 
centra en el diseño basado en modelos 
para realizar pruebas de forma siste- 
mática y continua a través de simula- 
ciones, sin olvidar la verificación 
durante el proceso de diseño. La ver1- 
ficación temprana permite que los 
diseñadores puedan identificar erro- 
res en esta primera fase de diseño, 
cuando resulta más sencillo y tiene un 
menor coste económico asumir la 
modificación de los parámetros que 
presentan ciertos fallos. 

S1 bien esta necesidad de integrar 
la verificación en el ciclo de diseño 
está ampliamente reconocida en la 
industria aeroespacial, la atención 
debe ponerse ahora en la seguridad de 
los sistemas. Durante la fase de dise- 
ño los ingenieros deben validar los 
requisitos de seguridad y documentar 
su trazabilidad de acuerdo con los 
estándares de la industria, como DO- 
178 y DO-254 ó ED-12B y ED-80. 

Toda la programación de software 
de los aviones comerciales debe estar 
certificada conforme a las normas 
establecidas para el espacio aéreo 
comercial. Además, los proveedores 
de Defensa también están obligados a 
certificar los sistemas militares de 
acuerdo con estos estándares, incluso 


para los vehículos aéreos no tripula- 
dos (UAVs). Si un organismo regula- 
dor detecta un problema con el hard- 
ware O software, puede ordenar a la 
aerolínea el cambio o la actualización 
del equipo, lo que implica un aumen- 
to de costes y un daño considerable en 
su reputación. 

Por lo tanto, durante el proceso de 
diseño, además de la verificación de 
código y la realización de pruebas en 
un microcontrolador real, como 
FPGA o ASIC, es necesario revisar 
los resultados, mantener la trazabili- 
dad y realizar un control continuo de 
las versiones. Cumplir con estándares 
como DO-178B aumenta entre un 50 
y un 200% los costes de desarrollo del 
software, y sólo mediante la integra- 


- Septiembre 2013 





ción de las actividades de verificación 
en el proceso de diseño se consigue 
evitarlos, gracias a la identificación 
temprana de errores. El diseño basado 
en modelos y el software de simula- 
ción ayuda a los diseñadores aeroes- 
paciales en cuatro áreas clave: la tra- 
zabilidad, los requisitos de valida- 
ción, verificación y conformidad con 
las normas. 

El resultado es un diseño de mayor 
calidad que cumple de forma explíci- 
ta con los estándares de seguridad. El 
desarrollo de sistemas de hardware y 
software certificado mediante una 
plataforma de simulación ofrece una 
mayor eficiencia en los procesos de 
desarrollo, ahorro de costes y el cum- 
plimiento de las normas. 
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“Veo el universo un poco más pequeño 


La manera de ver el futuro puede ser mirando las estrellas. Sólo 
así comprenderemos la misión de SENER en ingeniería aeroes- 
pacial: hacer más accesible el universo. Y facilitar el vuelo de 
satélites y vehículos espaciales, como venimos haciendo desde 
antes de que elhombre pisaralaluna.Y con- quistar el cielo 
sobre las alas de nuestras soluciones aeronáuticas. O regresar a 
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la tierra para desarrollar tecnologías y productos de concentra- 
ción solar fotovoltaica, y tecnologías de defensa y seguridad. 
Incluso explorar lo más profundo del ser humano con nuestros 
avances en robótica médica, que amplían las posibilidades de la 
cirugía. 





La manera de ver el futuro 
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EADS: cambio 
de nombre y de 
organización 


Con la nueva organiza- 
ción de EADS, que pasará a 
llamarse Airbus a partir del 
próximo mes de enero, el 
hasta ahora presidente eje- 
cutivo de Cassidian, Bern- 
hard Gewert, dirigirá la 
nueva división “Defensa y 
Espacio”. 

Con ocasión de la publi- 
cación de los resultados del 
primer semestre, el consor- 
cio aeroespacial europeo 
anunció el último día del 
pasado julio el cambio de 
nombre y su nueva reorgani- 
zación en tres divisiones: 
Airbus (aviones civiles), 
Airbus Defence 4 Space 
(Cassidian, Atrbus Military 
y Astrium) y Airbus Heli- 
copters (Eurocopter). 

Airbus y Airbus Helicop- 
ters no verán alterados sus 
respectivos mandos. Segul- 
rán al frente, respectivamen- 
te, Fabrice Brégier y Gui- 
llaume Faury. En cambio, la 
nueva división de Defensa y 
Espacio sí registra cambios. 

Airbus Defence € Space 
será una división con unos 
45.000 empleados y un 
volumen de negocio anual 
de unos 14.000 millones de 
euros y tendrá su sede cen- 
tral en Munich (Alemania). 
El consejero delegado de 
Airbus Defence 4 Space 
será Bernhard  Gerwert, 
hasta ahora presidente de 
Cassidian. La División abar- 
cará cuatro segmentos de 
negocio: Military Atrcraft, 
dirigido por el español 
Domingo Ureña-Raso, hasta 
ahora presidente de Airbus 
Military; Space Systems, 
dirigido por Francois 
Auque, hasta ahora presi- 
dente y director general de 
Astrium; Communication, 
Intelligence é Security 


Systems, dirigido por Evert 
Dudok, hasta ahora director 
de Servicios en Astrium; y 
Equipment, dirigido por 
Thomas Miller. Julian Whi- 
tehead será el director 
financiero de la División. 
Según Tom Enders, con- 
sejero delegado de EADS, 
“lo que estamos desvelando 
es una evolución, no una 
revolución. Es el siguiente 
paso lógico en el desarrollo 
de nuestra compañía. Con- 
firmamos el predominio de 
la actividad aeronáutica 
comercial en nuestro Grupo 
y reestructuramos y enfoca- 
mos nuestras actividades en 
los campos de defensa y 
espacial para eliminar cos- 
tes, aumentar la rentabilidad 
y mejorar nuestra posición 
de mercado. El cambio de 
nombre sencillamente reúne 
toda la compañía en torno a 
la mejor marca que tenemos, 
una marca que representa 
internacionalización, inno- 
vación e integración y tam- 
bién alrededor de dos tercios 
de nuestros Ingresos. 
Refuerza el mensaje de que 
“hacemos que las cosas vue- 


.. 


len”. 


Renovación en 
Vueling 


Tras la exclusión de 
negociación en el mercado 
bursátil el pasado 9 de agos- 
to de las acciones de la aero- 
línea española Vueling, una 
vez liquidada la OPA formu- 
lada por Veloz Holdco, $. L, 
filial de IAG, el presidente, 
Josep Piqué y los otros seis 
consejeros independientes 
dejan la compañía. Piqué ha 
sido sustituido por el hasta 
ahora consejero delegado, 
Alex Cruz. 

Conforme a lo acordado 
en el último consejo de 
administración de IAG, 
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Bernhard Gewert. 
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Vueling ha reemplazado su 
consejo de administración 
por un nuevo órgano de 
gobierno adaptado a la 
nueva realidad de la compa- 
ñía como sociedad no cotl- 
zada. Tal y como se recoge 
en el folleto presentado en 
su momento a la Comisión 
Nacional del Mercado de 
Valores (CNMV) sobre la 
OPA, los siete consejeros 
independientes, incluido el 
presidente, presentaron su 
renuncia al cargo, ya que 
sus responsabilidades tenían 
sentido en una compañía 
cotizada y sin accionista 
mayoritario, ha señalado la 
compañía. 

La renuncia de Piqué no 
supone un fin de la relación 
del hasta ahora presidente 
con la aerolínea, ya que está 
previsto el acuerdo de 
“futuras modalidades de 
vinculación conforme con 
el desarrollo de la compa- 
nía”, señaló Vueling en un 
comunicado. Por su parte, el 
nuevo presidente ha mani- 
festados que espera “mante- 
ner una estrecha relación 
con Josep Piqué siempre 
que sea compatible con sus 
nuevas responsabilidades 
profesionales”. 

Los nuevos propietarios 
de Vueling han manifestado 
su voluntad de iniciar una 
nueva etapa con un consejo 
más operativo y focalizado 
en el día a día de la aerolí- 
nea. 

“Todas las metas conse- 
guidas por Vueling -su 
ejemplar crecimiento siem- 
pre en la senda de los bene- 
ficios- han sido gracias a un 
gran equipo y sobre todo 
gracias al conocimiento de 
cada uno de los miembros 
del consejo de administra- 
ción que muy sabiamente 
nos han marcado el camino 
a seguir”, afirmó Cruz. 

Piqué llegó a Vueling a 
finales de 2007, un año des- 


CON 


pués de que la compañía de 
bajo coste debutase en 
bolsa. Su gestión se centró 
en convertirla en la princi- 
pal aerolínea del aeropuerto 
de Barcelona, objetivo que 
consiguió, además de ajus- 
tar los costes sin que afecta- 
se al servicio cuando la cri- 
sis puso al borde de la quie- 
bra a muchos operadores. 


Nuevo director 
de Apoyo y 
Servicios de 
Eurocopter 


Después de haber ocupa- 
do el puesto de director de 
Estrategia y Desarrollo de la 
empresa, Matthieu Louvot, 
ha sido nombrado director 
de Apoyo y Servicios de 
Eurocopter. 

Rendirá cuentas directa- 
mente a Dominique Mau- 
det, director de Ventas y 
Servicios y del desarrollo 
internacional del Grupo. 

Tras iniciar su carrera 
profesional como inspector 
en la Inspección General de 
Finanzas del Ministerio de 
Finanzas francés, Matthieu 
Louvot, de 38 años, fue ase- 
sor en otros ministerios 
antes de ingresar en Euro- 
copter en abril de 2010. 

Matthieu Louvot es gra- 
duado por la Ecole Poly- 
technique y por la Ecole 
Nationale d* Administration. 


Relevo al frente 
de Air France- 
KLM 


El hasta ahora presidente 
de Air France, Alexandre de 
Juniac, ha sustituido a Jean- 
Cyril Spinetta al frente de 
Atr France-KLM como pre- 
sidente y consejero delega- 
do. Sucede a Juniac en la 





Matthieu Louvot. 





Alexandre de Juniac. 





Mike Sinnett. 
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presidencia de Air France, el 
hasta ahora director finan- 
ciero del grupo, Frédéric 
Gagey. 

Después de dos años al 
frente de Air France, Juniac 
asume la presidencia del 
grupo aéreo franco-holandés 
en un momento en que la 
compañía rusa Aeroflot se 
plantea abandonar la alianza 
Skyteam. 

Graduado en la Politéc- 
nica y en la Escuela Nacio- 
nal de Estadística y de la 
Administración Económica 
(ENSABE), Juniac es tam- 
bién titular de un Máster en 
Economía. Por su parte, 
Gagey ha sido inspector de 
finanzas, director de control 
y gestión. 

Se incorporó a Air Fran- 
ce en 1996 como director 
general adjunto de Asuntos 
Económicos y Administrati- 
vos, antes de hacerse cargo 
de su privatización, entre 
1997 y 1999, para convertir- 
se luego en director finan- 
ciero de la compañía aérea 
francesa y después del 
grupo franco-holandés. 

Frédéric Gagey deberá 
continuar la ejecución del 
plan Transform 2015 inicia- 
do el pasado año por su pre- 
decesor. 

Dicho plan prevé una 
reestrcuturación industrial y 
la aplicación de los acuerdos 
suscritos con los sindicatos 
para incrementar la produc- 
tividad de la plantilla. 


Relevo en la 
dirección 
financiera de 
Airbus Military 


Xavier Tardy -que des- 
empeñaba labores como 
director financiero de EADS 
North America y Airbus 
Americas- ha sido nombra- 
do nuevo director financiero 
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de Airbus Military, sustitu- 
yendo en el puesto a Chris- 
tian Pechmann, que comen- 
zará a trabajar como director 
financiero y comercial de 
Eurofighter GmbH. 

En su nuevo puesto, que 
comenzará el 15 de julio, 
Xavier Tardy informará 
directamente a Harald Wil- 
helm, director financiero de 
EADS/Airbus y funcional- 
mente a Domingo Ureña 
Raso, CEO de Airbus Mili- 
tary. 

“Me gustaría agradecer a 
Christian su enorme contri- 
bución a Airbus Military 
durante los últimos seis 
años. Al mismo tiempo, 
estamos impacientes por tra- 
bajar con Xavier, que cuenta 
con una amplia experiencia 
que ayudará a consolidar 
aún más la robusta base que 
ha creado Christian”, señaló 
Ureña Raso. 


Cesado el 
ingeniero jefe del 
Programa 787 
Dreamliner 


La dirección del cons- 
tructor aeronáutico nortea- 
mericano Boeing decidió 
cesar a Mike Sinnett, como 
vicepresidente de Ingeniería 
e ingeniero jefe del Progra- 
ma 787 Dreamliner, debido 
a los recientes fallos técni- 
cos descubiertos en este 
modelo, según informaron 
medios locales. 

Sinnett, que desde el 
principio dirigió el proyecto 
Dreamliner, ocupará “un 
cargo menos estresante”, 
será vicepresidente para el 
desarrollo de productos, lo 
que significa que se dedica- 
rá a desarrollar ideas para 
futuras generaciones de 
aviones y no participará en 
la producción de los mode- 
los ya elaborados. 
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En un lugar de la Mancha 


Una aventura de Don 
Quijote en el siglo XX! 


N' tierras de Don 

Quijote, en un 

lugar de La Man- 

cha, a comienzos 
del siglo XXI, alguien soñó 
no con molinos o gigantes 
sino con una gigantesca 
aventura quijotesca, un 
ambicioso proyecto, un 
aeropuerto de altos vuelos 
con la mayor pista de Euro- 
pa, una moderna terminal de 
carga, una estación del AVE, 
un aparcamiento para miles 














de vehículos. 
Millares de hectá- 
reas de terreno 


industrial, una urba- 
nización con campo 
de golf y cientos y 
cientos de millones 
de euros de inversio- 
nes. 

Todo fue un sueño. 
El proyecto, aprobado 
en 2002, comenzó a 
construirse en 2004, aun- 
que las obras se retrasa- 
ron más de cuatro años. 
Hoy, cinco años después de 
su  Inaugura- 
ción, 
e l 
aero- 
puerto 
de Ciu- AN 
dad Real 
es un fracaso, 
una infraestructura 
vacía donde sólo 









vuelan los 
pájaros, que 
también son 
aeronáuticos. 


Tal vez fueron 
pájaros los prime- 
ros que echaron 
sus alas a volar 
por estas tierras 





de Don Quijote. El AVE 
pasa de largo y sin mirar a su 
lado. La estación ferroviaria 
ni siquiera llegó a construit- 
se mientras la pasarela que 
debía unirla a la terminal de 
viajeros y que costó dos 
millones de euros a las arcas 
públicas muestra su muñón 
lastimero, frustrado e impo- 
tente. 

Es la crónica de un fraca- 
so anunciado, de un estrepl- 
toso y disparatado despropó- 
sito. Con la publicación en 
el BOE a finales del pasado 
mes de julio de la correspon- 
diente orden judicial, se 1n1- 
ció la liquidación del aero- 
puerto de Ciudad Real en 
cuya construcción se invit- 
tieron más de 

1.000 millo- 
nes de euros y 
cuyos activos 
se habrán de 

vender ahora 
por 100 
millones 
o  sal- 
drán a 
subasta 
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por 80 millones de partida. 

El Juzgado de Primera 
Instancia e Instrucción 
número 4 y de lo Mercantil 
de Ciudad Real, a petición 
de la administración concur- 
sal, inició la liquidación del 
concurso del aeropuerto pri- 
vado manchego, según se 
anunció en el BOE. 

El Juzgado suspende las 
facultades de administración 
y disposición del concursa- 
do sobre su patrimonio, 
declara disuelta la entidad 
CR Aeropuertos,  S.L., 
cesando en su función sus 
administradores societarios, 
que serán sustituidos por la 
administración concursal de 
la entidad concursada y 
requiere a la administración 
concursal para que en el 
plazo de un mes computado 
desde la notificación de esta 
resolución, presente un plan 
para la realización de los 
bienes y derechos 
integrados en la 
masa activa del 
concursado. - 
Loss 


























administradores concursa- 
les, convertidos en liquida- 
dores de la empresa, deben 
poner a la venta todos los 
activos del aeropuerto en un 
precio mínimo que ya habrí- 
an estipulado, según varias 
fuentes consultadas por 
Europa Press, de 100 millo- 
nes de euros y que, en caso 
de no encontrar comprador, 
se reduciría hasta los 80 
millones de euros de partida 
en una subasta. 
Estas cifras están muy 
alejadas de las deudas de 
319 millones que tiene con- 
traídas la infraestructura 
aeroportuaria, tal y como ya 
revelaron en un informe los 
administradores concursa- 
les, y a la que se siguen 
sumando las cifras que hay 
que pagar a los propietarios 
de los terrenos expropiados, 
a quienes el Tribunal Supre- 
mo ha comenzado a dar la 
razón en sus pretensiones y 
que en caso de dar la razón 
a todos elevarían esa 
deuda hasta situarla en 
529 millones. 
La obra de cons- 
trucción costó más de 
1.000 millones de 
euros, 400 de 
ellos aporta- 
dos por 
Caja Cas- 
tilla-La 
Mancha, 
interve- 
nida 
después por 
un agujero 
económico de 
miles de 
millones de 
euros. 


— ._—m.—— 





FG TECNITOM 


Your best technology partner 


Tecnatom ha culminado con éxito las 
pruebas finales de aceptación del sistema 
de inspección ultrasónico, que ha sumi- 
nistrado a Sofitec para una de sus plantas 
de Aerópolis (Sevilla). Se trata de un sis- 
tema basado en un robot sobre “track”, 
con el que la empresa sevillana podrá eje- 
cutar la inspección automática de las 
piezas que fabrica para Airbus Military. 


Los trabajos de montaje, puesta a 
punto, y pruebas se han completado 
en los plazos previstos y se ha dado 
paso a la fase del proyecto, en que se 
completará la formación del personal 
de operación y de mantenimiento y se 
suministrará la asistencia técnica ne- 
cesaria para la rápida entrada en pro- 
ducción del sistema. 
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www. tecnatom.es 
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Crónica de un 
fracaso anunciado 


L” aeropuerto fue 

concebido en la 

última década del 

pasado siglo como 
una alternativa al aeropuer- 
to madrileño de Barajas que 
se encontraba al límite de su 
capacidad operativa. En 
principio el aeropuerto de 
Ciudad Real debía haberse 
inaugurado antes que la 
ampliación de Barajas de 
forma que atrajese a compa- 
ñías de bajo coste y en 
expansión que no disponían 
de espacio en Madrid, pero 
reticencias en los permisos 
oficiales y las reticencias de 
las autoridades en materia 
medioambiental provocaron 
los retrasos. 

El primer aeropuerto pri- 
vado de España para gran- 
des aeronaves pretendía ser 
la puerta de La Mancha al 
mundo y una económica, 
pero lejana, alternativa al 
congestionado Barajas, bien 
para el desahogo de la carga 
o como terminal de las low 
cost. La distancia entre 
ambos por carretera es de 
unos 2353 kilómetros, que 
por la autopista se recorren 
en unas tres horas. 

Los promotores del pro- 
yecto, un grupo de empresa- 
rios locales con la entusiasta 
ayuda de los políticos regio- 
nales, pensaron en colocar 
una estación de AVE junto a 
la terminal para que el tras- 
lado de los pasajeros desde 
Madrid fuese rápido. Los 
planes no salieron. La esta- 
ción de AVE nunca se cons- 
truyó. 

El proyecto se aprobó en 
2002, las obras comenzaron 
en abril de 2004, se demora- 
ron durante más de cuatro 
años y costaron más de 
1.000 millones de euros, 





400 de los cuales fueron 
aportados por Caja Castilla- 
La Mancha (CCM), presidi- 
da entonces por el socialista 
Juan Pedro Hernández 
Moltó e intervenida después 
por el Banco de España tras 
encontrar en sus cuentas un 
agujero de entre 3.000 y 
4.000 millones de euros. 

El resto de accionistas 
eran empresarios cercanos 
al poder que invirtieron en 
el proyecto con dinero pres- 
tado por la propia caja. En 
algunos casos ese dinero 
volvía a ellos mismos vía 
contratas de construcción 
del propio aeropuerto. 

Su Inauguración, pro- 
gramada inicialmente para 
el 27 de octubre de 2008, 
no se llevó a efecto hasta el 
18 de diciembre del mismo 
año. El entonces presidente 
regional, José María Barre- 
da, uno de los principales 
impulsores de la infraestruc- 
tura, dijo en el acto oficial 
de inauguración que, pese a 
las dificultades por las que 
ha pasado el proyecto desde 
hace 11 años, “bien está lo 
que bien acaba” y resaltó 
que la trascendencia del pro- 
yecto y la repercusión eco- 
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Se pensó 
colocar una 
estación de AVE 
que nunca se 
contruyó. El tren 
siempre pasó de 
largo 


nómica y en el empleo que 
va a tener, bien habría vali- 
do la pena la espera. 

Su sucesora en el cargo, 
María Dolores de Cospedal, 
el 19 de septiembre de 2010 
dijo del aeropuerto manche- 
go: “le deseamos lo mejor y 
la mayor viabilidad al aero- 
puerto de Ciudad Real. Y 
vamos a trabajar a ello y por 
ellos 

Un año después despegó 
el último vuelo comercial. A 
pesar de todo, el ex presi- 
dente de la CCM, Hernán- 
dez Moltó, seguía viéndole 
un tirón económico: “El 
aeropuerto de Ciudad Real, 
más pronto que tarde, segul- 
rá siendo y será un proyecto 
dinamizador en la zona. 
Estoy seguro”. 

En 2007, un año antes de 
su inauguración, se publica 
la carta que los accionistas 
del aeropuerto enviaron a 
un jeque saudí ofreciéndole 
estas Instalaciones por 
4.000 millones de euros. 
No cuajó. Luego se lo ofre- 
cieron a una compañía de 
Abu Dabi por 2.000 millo- 
nes. Más tarde bajaron a la 
mitad, pero tampoco. Unos 
inversores norteamericanos 
llegaron a ofrecer 600 
millones, pero a los promo- 
tores no les pareció sufi- 
ciente. El Ejército de EE 
UU también se interesó por 
el aeropuerto Don Quijote, 
pero la venta no se produjo. 

Con tanto dinero público 
por medio decir que el de 
Ciudad Real era un aero- 
puerto privado es poco 
menos que una ironía. Ha 
sido producto de imprevi- 
sión e irresponsabilidad de 
políticos y de avidez de 
empresarios próximos a la 
política. No es casualidad 
que, todavía hoy, el primer 
acreedor y accionista de la 
empresa (68% de las accio- 
nes) sea la propia CCM, hoy 
absorbida en a través de 
Cajastur en un conglomera- 
do de cajas llamado Liber- 
bank. 


=n portada 


Mas de 1.000 millones de 
fondos públicos en 
aeropuertos deficitarios 


ÁS de 1.000 
millones de 
euros de fon- 
dos públicos 
han ido a parar a aeropuer- 
tos deficitarios, según algu- 
nos cálculos. Sólo las com- 
pañías aéreas han recibido 
un total de 250 millones de 
euros para volar en esos 
aeródromos. Pero cuando 
se corta el grifo de las sub- 
venciones los aeropuertos 
cierran. 

Corresponsales de todo 
el mundo vienen a España. 
No dan crédito a lo que ven. 
Aeropuertos vacíos en el 
que sólo vuelan pájaros. 
Ciudad Real ha sido un 
caso, pero no es el único. 
Hay otros muchos que 
sobreviven de mala manera 
gracias a las ayudas públi- 
cas estatales, autonómicas o 
locales a las propias infraes- 
tructuras O a las compañías 
aéreas que operan en las 
mismas. 

“En un momento de pro- 
funda crisis económica, los 
ciudadanos comprueban 
atónitos que se han dilapi- 
dado los recursos públicos 
de forma espectacular a 
costa de las compañías aére- 
as que son las que pagan 
estas infraestructuras a tra- 
vés de las tarifas”, ha dicho 
a esta revista Carlos Medra- 
no, autor del libro “Los 
aeropuertos en España. Un 
análisis crítico de su ges- 
tión”. 

“La mayor parte de las 
inversiones en aeropuertos 
se han llevado a cabo sin 
justificación aparente y de 
espaldas a la realidad del 








mercado regido por las com- 
pañías aéreas, lo cual nos ha 
conducido a un divorcio 
total entre la oferta y la 
demanda”, concluye en su 
libro el que fuera presidente 
de Aena a finales de la déca- 
da de los 90, 


Aeropuertos en lista 
roja.- “El hecho de que se 
tomaran decisiones de in- 
versión con criterios políti- 
cos o electoralistas es de una 
obviedad absoluta, pero la 
raíz del problema no está en 
las decisiones tomadas, sino 
en el hecho de que el siste- 





ma de gestión pública que 
está en vigor en España, da 
vía libre para que los políti- 
cos puedan tomar estas deci- 
siones en muchas ocasiones 
sin que la demanda lo just1- 
fique”, añade Medrano. 

Hay 10 aeropuertos más 
en la lista roja. Como el de 
Castellón, que costó más de 
150 euros y todavía no se ha 
inaugurado. O el de Huesca, 
una inversión de 40 millo- 
nes de euros. Sigue abierto, 
pero sin vuelos comerciales. 
Y así unos cuantos más. 

Varios ex presidentes de 
Aena han reconocido en 
infinidad de ocasiones la 
necesidad o conveniencia de 
suprimir gran parte de los 
pequeños aeropuertos no 
sólo económicamente defi- 
citari0s, sino innecesarios e 
inútiles. 

Pero, ¿quién le pone el 
cascabel al gato? Evidente- 
mente, se trata de una deci- 
sión política y pocos o nin- 
gún político tiene el coraje y 
la voluntad de poner freno al 
desmadre y pinchar la bur- 
buja aeroportuaria. 
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Profesiones 


La colegiación de los 
Ingenieros aeronáuticos 
dejará de ser obligatoria 


La de ingenieros aero- 
náuticos y aeroespaciales 
deja de ser una profesión 
colegiada, es decir, que para 
su ejercicio no se exige la 
colegiación, en virtud de la 
futura Ley de Colegios y 
Servicios Profesionales, 
cuyo anteproyecto fue apro- 
bado por el Consejo de 
Ministros el pasado 2 de 
agosto. 

El acceso y ejercicio de 
las actividades profesionales 
y profesiones será libre, sin 
más restricciones ni condi- 
ciones que las establecidas 
de acuerdo con lo previsto 
en esta ley. 

Sólo podrá exigirse cole- 
glación obligatoria para el 
ejercicio de una profesión 
titulada o algunas activida- 
des propias de ésta cuando 
así se establezca mediante 
norma estatal con rango de 
ley. Asimismo solo podrá 
exigirse colegiación obliga- 
toria en aquellos casos y 
supuestos de ejercicio en 
que se fundamente como 
instrumento eficiente de 
control del ejercicio profe- 
sional para la mejor defensa 
de los destinatarios de los 
servicios y en aquellas acti- 
vidades en que puedan verse 
afectadas de manera grave y 
directa, materias de especial 
interés general, como pue- 
den ser la protección de la 
salud y de la integridad fís1- 
ca o de la seguridad perso- 
nal o jurídica de las perso- 
nas. 

Los profesionales legal- 
mente establecidos en cual- 
quier Estado miembro de la 
Unión Europea podrán ejer- 


cer libremente en el territo- 
rio español en régimen de 
libre prestación sin necesi- 
dad de colegiación sin per- 
juicio de lo previsto en la 
normativa vigente en aplica- 
ción del Derecho comunita- 
rio y en particular en la rela- 
tiva a reconocimiento de 
cualificaciones profesiona- 
les. 

La disolución de los 
Colegios profesionales de 
pertenencia voluntaria se 
producirá por iniciativa pro- 
pia del Colegio, mediante 
Real Decreto, si su creación 
fue por normativa estatal, o 
de acuerdo con lo previsto 
en la normativa autonómica 
aplicable, si su creación se 
produjo por Ley autonómi- 
ca. 


Transparencia.- La 
Administración velará por el 
cumplimiento de los princi- 
pios de buen gobierno de las 
corporaciones colegiales 
establecidos en esta ley. Los 
cargos de Presidente, Deca- 
no, miembro de la Junta de 
Gobierno, o de cualquier 
otro cargo directivo en una 
corporación colegial ejerce- 
rán sus funciones de acuer- 
do con los principios de 
transparencia, imparciali- 
dad, buena fe, igualdad de 
trato y no discriminación, 
diligencia, conducta honora- 
ble y responsabilidad. 

Los cargos directivos de 
una corporación colegial 
ejercerán los poderes que les 
atribuye la normativa vigen- 
te con la finalidad exclusiva 
para la que les fueron otor- 
gados, se abstendrán de 
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Fachada del COIAE, 
en Madrid. 


“El acceso y 
ejercicio de las 
actividades 
profesionales 
será libre” 





intervenir en los asuntos en 
que concurra alguna causa 
que pueda afectar a su obje- 
tividad, no aceptarán para sí 
regalos que superen los usos 
habituales, sociales o de 
cortesía, ni favores O servl- 
cios en condiciones ventajo- 
sas ni se valdrán de su posi- 
ción en la corporación cole- 
glal para obtener ventajas 
personales o materiales por 
intereses privados propios, 
de familiares directos, o por 
intereses compartidos con 
terceras personas. 

Las corporaciones cole- 
glales estarán sujetas al 
principio de transparencia 
en su gestión y en lo que 
respecta a sus potestades 
administrativas están suje- 
tas a la Ley de Transparen- 
cia, Acceso a la Información 
Pública y Buen Gobierno. 

Las corporaciones cole- 
glales deberán elaborar una 
Memoria Anual que conten- 
ga las cuentas anuales con- 
solidadas. 


Pasa a la página siguiente 
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MÁS ALLÁ DE LOS LÍMITES 


En GMV ponemos todo nuestro empeño y saber hacer en 
proporcionar las mejores soluciones posibles a las 
necesidades de nuestros clientes en el sector espacial. 

A lo largo de más 25 años, GMV se ha consolidado como 
un socio fiable, proactivo y cercano, que trabaja en equipo 
buscando soluciones innovadoras que añadan valor y 
permitan afrontar con éxito los constantes retos a los que 
se enfrenta el sector. 





GMV ha tenido la oportunidad de trabajar y suministrar 
sistemas, productos y servicios de apoyo a Agencias 
espaciales, operadores de satélites y fabricantes de 
satélites de todo el mundo, convirtiéndose en uno de sus 
principales proveedores. Nuestros sistemas y aplicaciones 
espaciales dan servicio, además, a las necesidades de una 
comunidad cada vez mayor de usuarios en diferentes 
sectores de actividad. 
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INNOVATING SOLUTIONS 





Profesiones 


Viene de la página anterior 


En el caso de organiza- 
ciones de colegiación obli- 
gatoria la memoria deberá 
además contener el informe 
resultante de la auditoría. 

La Memoria Anual debe- 
rá hacerse pública a través 
de la página web en el pri- 
mer semestre de cada año. 
En el caso de colegios de 
pertenencia obligatoria la 
memoria deberá, de manera 
simultánea a su publicación, 
ser enviada a la Administra- 
ción competente para su 
análisis. 


Visados.- Los Colegios de 
profesiones técnicas visarán 
los trabajos profesionales en 
su ámbito de competencia 
únicamente cuando se soli- 
cite por petición expresa de 
los clientes, incluidas las 
Administraciones Públicas 
cuando actúen como tales. 
Asimismo el Gobierno 
mediante Real Decreto, 


Los colegios 
profesionales 
deberán elaborar 
una Memoria 
Anual que habrá 
de publicarse en 
la web en el 
primer semestre 
de cada año 


previa consulta a los cole- 
glados afectados, podrá 
establecer obligaciones 
concretas de visado colegial 
de acuerdo con los siguien- 
tes criterios: 

- Que sea necesario por 
existir una relación de cau- 
salidad directa entre el tra- 
bajo profesional y la afecta- 
ción a la integridad física y 
seguridad de las personas. 

- Que se acredite que el 
visado es el medio de con- 
trol más proporcionado. 

En ningún caso, los 
Colegios, por sí mismos o a 
través de sus previsiones 
estatutarias, podrán imponer 
la obligación de visar los 
trabajos profesionales. 


Régimen  jurídico.- 
Los actos emanados de los 
Órganos de los Colegios que 
estén sujetos al Derecho 
Administrativo, una vez 
agotados los recursos corpo- 
rativos que contra ellos pro- 


cedan serán recurribles ante 
la Jurisdicción Contencioso- 
Administrativa. 

La legitimación activa en 
los recursos corporativos se 
regirá por lo dispuesto en la 
Ley 30/1992, de 26 de 
noviembre, de Régimen 
Jurídico de las Administra- 
ciones Públicas y del Proce- 
dimiento Administrativo 
Común y la legitimación 
activa de los recursos con- 
tencioso-administrativos 
por lo dispuesto en la Ley 
29/1998, de 13 de julio, 
reguladora de la Jurisdic- 
ción Contencioso-adminis- 
trativa. 

Los actos de los Órganos 
colegiales serán nulos de 
pleno derecho o anulables 
de conformidad con lo dis- 
puesto por la Ley 30/1992, 
de 26 de noviembre, de 
Régimen Jurídico de las 
Administraciones Públicas y 
Procedimiento Administra- 
tivo Común. 


Un impacto de más de 
7.000 millones de euros 


Luis de Guindos, ministro de Economía y Competitividad 


La Ley de Colegios y 
Servicios Profesionales se 
enmarca dentro del Plan 
Nacional de Reformas y 
también de las Recomenda- 
ciones específicas que hizo 
a España la Comisión Euro- 
pea. Además, forma parte de 
lo que es la tradición desde 
el punto de vista de las 
Recomendaciones de libera- 
lización de la propia Comi- 
sión Europea, que empezó 
con la Directiva de Servi- 
cios. 

Desde ese punto de vista, 
es una de las reformas 
importantes, que suele ser 
considerada y analizada por 


parte de la Comisión Euro- 
pea, igual que por parte del 
Fondo Monetario Interna- 
cional y la OCDE. Por lo 
tanto, es una cuestión reco- 
mendada. 

Hay gran parte de la 
regulación de colegios y 
servicios profesionales que 
proviene, incluso, del siglo 
XIX y supone una modern1- 
zación de un sector que es 
extremadamente relevante, 
importante y dinamizador 
de la economía española. 

Los servicios profesiona- 
les representan casi el 9% 
del PIB, el 6% del empleo 
total y el 30% del empleo 
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universitario. Además, se 
trata de un sector intensivo 
en mano de obra cualifica- 
da. Su competitividad queda 
demostrada porque, si uno 
analiza la evolución de la 
balanza de servicios de 
España, siempre ha habido 
una partida que ha sido 
positiva en su saldo, que 
han sido los servicios turís- 
ticos. Sin embargo, lo que 
se ve en los últimos trimes- 
tres es que los servicios no 
turísticos, en los cuales hay 
muchísimos servicios profe- 
sionales, están teniendo una 
evolución claramente alcis- 
ta, incluso con tasas de cre- 





cimiento del 40%, lo que 
pone de manifiesto que en 


esta actividad, servicios 
profesionales, la economía 
española es competitiva y lo 
que se intenta es que con 
esta norma todavía lo sea 
más. 

Los efectos positivos de 
esta norma se derivan, fun- 
damentalmente, de la reduc- 
ción de barreras, de limita- 
ciones a la competencia, 
porque en España los servi- 
cios profesionales y la acti- 
vidad de los propios profe- 
sionales en ocasiones pro- 
ducen fragmentaciones que 
no son adecuadas. 

En el Ministerio de Eco- 
nomía hemos calculado que, 
una vez que estén adoptadas 
todas las medidas que se 
recogen en este Anteproyec- 
to de Ley, a medio y largo 
plazo, el impacto en el cre- 
cimiento potencial de la 
economía española estará 
en algo más de 7.000 millo- 
nes de euros. Es decir, es 
una medida que puede tener 
un impacto positivo impor- 
tante. 

En relación con los 
Colegios profesionales, la 
Ley lo que hace es estable- 
cer una lista de profesiones 
de colegiación obligatoria, 
que solamente podrán ser 


Luis de Guindos, ministro de 
Economía y Competitividad. 


“La Ley 
establece 
una lista de 
profesiones de 
colegiación 
obligatoria que 
sólo podrán ser 
exigidas por Ley 
estatal” 


exigidas por Ley estatal. 
Aquí tenemos a las profesio- 
nes sanitarias: tenemos 
médicos, farmacéuticos, 
veterinarios, odontólogos, 
enfermeros/enfermeras, 
fisioterapeutas, Ópticos y 
podólogos. También tene- 
mos las profesiones jurídi- 
cas, como es el caso de abo- 
gados, procuradores, gra- 
duados sociales, registrado- 
res y notarios; y, también, 
todas aquellas profesiones 
técnicas en las cuales se 
exige un visado. Eso es, por 
decirlo de alguna forma, el 
conjunto de profesiones en 
las cuales la colegiación va 
a ser Obligatoria. 

Los Colegios solamente 
podrán crearse mediante 
Ley a petición de los profe- 
sionales titulados, mediante 
una memoria justificativa 
que de alguna forma susten- 
te lo que es la creación, la 
incorporación, de estos 
Colegios. 

Lo fundamental, aparte 
de la limitación de los Cole- 
glos de colegiación obliga- 
toria, es que se establecen 
normas estrictas desde el 
punto de vista de lo que es el 
gobierno corporativo y 
desde el punto de vista de lo 
que es la transparencia de 
los Colegios de colegiación 
obligatoria. 

Así, por ejemplo, se esta- 
blece un régimen de incom- 
patibilidades entre los órga- 
nos de gobierno, entre las 
personas que cumplen órga- 
nos de gobierno, de los 
Colegios y cargos públicos. 
Se prohíbe, por ejemplo, 
que los familiares directos 
de los cargos directivos de 
una corporación colegial 
puedan ser contratados labo- 
ral y mercantilmente por 
parte del Colegio. Se mejora 
el ejercicio de la potestad 
disciplinaria de los Cole- 
glos: por una parte, se esta- 
blece un código deontológi- 
co de cada organización 
colegial, que será único para 
todo el territorio nacional, y, 


Frotesiones 


por otro, se exigen órganos 
deontológicos y disciplina- 
rios que sean independientes 
de los propios órganos de 
gestión del Colegio para que 
se le dé, efectivamente, 
mayor independencia a este 
tipo de actuaciones. 

Se clarifica el régimen 
económico, se separan lo 
que son servicios obligato- 
rios de los servicios volunta- 
rios y se exige a los Cole- 
glios de pertenencia obliga- 
toria ofertar un régimen de 
cuotas obligatorias bonifica- 
do para los profesionales en 
situación de desempleo. 

Se establece un régimen 
general de remuneración de 
los cargos directivos de los 
Colegios obligatorios, que, 
con carácter general, no ten- 
drán derecho a remunera- 
ción y, si se establece esta 
remuneración, tendrá que 
ser aprobada por una mayo- 
ría cualificada por parte de 
los colegiados. 

Los Colegios de colegia- 
ción obligatoria deberán, 
además, ofertar un sistema 
de certificados profesionales 
y se convertirán estas enti- 
dades en entidades de certi- 
ficación de profesionales 
acreditados. Se refuerzan, 
asimismo, la transparencia, 
estableciendo la obligatorie- 
dad de presentación y publi- 
cidad de las cuentas, y tam- 
bién la necesidad de una 
auditoría de los Colegios de 
pertenencia obligatoria. 

Los Colegios deberán, a 
su vez, facilitar el acceso a 
la información y se exigirá 
que toda la información en 
relación con cuotas, cuentas, 
etcétera, esté disponible en 
formato telemático. Y se 
refuerza, también a su vez, 
el funcionamiento democrá- 
tico de los Consejos Genera- 
les al establecer que en la 
participación de los Cole- 
glios en la elección de sus 
Órganos directivos se tendrá 
en cuenta el número de cole- 
glados que tenga cada uno 
de los Colegios en cuestión. 
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